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Die Nationalstrassen N1 und N 12 im Bereich des Amtes Laupen

Planerisches zur Nationalstrale N 1

Noch anfangs der fiinfziger Jahre unseres Jahrhunderts durfte
das Wort « Autobahn» nicht in den Mund genommen werden,
ohne daB unetfreuliche Gedankenverbindungen entstanden.
Erst nach einer lingeren Reifeperiode war unser Volk so weit,
zu einem neuen Stralennetz, das im wesentlichen auf einem
Grundgeriist von Autobahnen aufgebaut ist, ja zu sagen. Ob
die Stimmberechtigten damals das Gesetz iiber den National-
strallenbau angenommen hitten, wenn sie die wirklichen Kosten
und den Umfang des Werkes, wie et sich im Verlaufe der Jahre
herausschilte, gekannt hitten, mag bezweifelt werden. Es wire
aber sicher ungerecht zu behaupten, die Stimmbiirger seien
damals hinters Licht gefiihrt worden, denn auch die Politiker
und Planer wandelten auf unbekanntem Neuland. Vergleiche
mit anderen Lindern hinken; die deutschen Autobahnen bei-
spielsweise verlaufen weitgehend im Flach- und Hiigelland und
nicht im Gebirge wie viele schweizerische NationalstraBen.

Im Zuge des Reifungsprozesses unseres NationalstraBen-
netzes erfuhr auch die groBe Lingsverbindung im Mittelland,
die N1, verschiedene Anderungen. So schlug die Planungs-
kommission zuerst zwischen Bern und Lausanne nur einen
zweispurigen Ausbau vor. Die Bundesversammlung dagegen
stellte im sogenannten Netzbeschluf3 fest, diese Strecke sei det
héchsten Klasse, die fiir unser NationalstraBennetz vorgesehen
ist, zuzuteilen, es sei eine vierspurige Autobahn vorzusehen.

Im Bericht der Planungskommission sind fiir die Strecke
Bern-Lausanne verschiedene Varianten dargestellt und gegen-
einander abgewogen worden. Der Bundesbeschluf} iiber das
NationalstraBennetz enthilt keine genaue Festlegung der Linien-
filhrung ; immerhin werden die beiden Fixpunkte Murten und
Bern (Weyermannshaus) ausdriicklich erwihnt.

Die generelle Projektierung der N'1

Im Vordergrund standen zwei Trassefiihrungen, eine iiber
RoBhiusern siidlich an Murten vorbei bis in die Gegend von
Faoug, und die andere iiber Frauenkappelen nach Kerzers und
von hier weiter iiber Léwenberg und siidlich des Bodenmiinzis
vorbei weiter nach Westen. Im Blick auf die zukiinftige Seeland-
tangente und aus anderen planerischen Griinden wurde damals
der Variante iiber Kerzers der Vorzug gegeben. Bereits in
diesem frithen Stadium der Projektierung muften entscheidende
Beschliisse gefaBt werden, weil im Raume Wallenbuch/Feren-
balm Giiterzusammenlegungen ausfithrungsreif wurden. Auch
auf freiburgischem Gebiet kamen Meliorationen ins Anlaufen.
Dadurch entstanden fiir die weitere Projektierung schwet-
wiegende Fixpunkte. Anfangs 1967 beantragte die kantonale
Baudirektion den Bundesbehérden eine Uberpriifung des Tras-
ses, und zwar in erster Linie mit dem Ziel, die Linienfithrung
zu verbessern. Nach lingeren Auseinandersetzungen wurde
dieser Antrag zurlickgezogen, weil sich sowohl die Bundes-
behdrden wie der Kanton Freiburg auf den Standpunkt stellten,
die Vorarbeiten seien derart weit gediehen, daB sich grund-
sitzliche Anderungen nicht mehr verantworten lieBen.

Der bernische Vorsto3 hatte immerhin zur Folge, daB3 die
vom Bund als offiziell erklirte Linienfihrung iiber Frauen-
kappelen-Kerzers wesentlich verbessert werden konnte. In der
Beantwortung der Motion Augsburger im Nationalrat gab
Bundesrat Tschudi diesbeziiglich eindeutige Zusicherungen.

Die Trassefiihrung und der Bau der N1
In den Jahren 1968 und 1969 wurde das generelle Projekt im

Maf3stab 1 : 5000 ausgearbeitet. An der Kantonsgrenze Bern/
Freiburg wurde es an der vom Kanton Freiburg bereits fest-
gelegten Stelle angeschlossen, und am Stadtrand von Bern war
die Linienfiihrung des vom Bundesrat bereits genehmigten,
generellen Projektes der «Stadttagente-Nord» zu iibernehmen.

Im folgenden sei die Linienfithrung der N 1 zwischen Gur-
brii und Bern in ihren wichtigsten Merkmalen kurz beschrieben:

Ab Kantonsgrenze bei Kerzers folgt die Autobahn auf eine
kurze Strecke der Biberen und quert kurz vor Gurbrii den
hohen Damm der Bern-Neuenburg-Bahn. Weiter ostwirts ver-
lauft das Trasse im kleinen Tilchen siidlich von Gurbrii. Die
bestehende Staatsstralle wird auf einer Briicke iiber die N 1
gefiihrt, ihre Linienfithrung kann dabei wesentlich verbessert
werden. Bei Gurbrii soll beidseits der Autobahn je eine Tank-
stelle erstellt werden.

Auf dem Gemeindegebiet von Wileroltigen fithrt die N 1
in einem Abstand von ca. 1 km siidlich des Dotfes vorbei; sie
quert das Saanetal in der Marfeldingenau auf einer rund 900 m
langen und 50 m hohen Briicke. Dieses Objekt ist die «piece de
résistance» der ganzen Teilstrecke; es wird Zeugnis ablegen
von den Moglichkeiten der modernen Ingenieurbaukunst.

Ostlich des Saanetals durchquert die Autobahn die Wilder,
die sich zwischen dem Dorf Miihleberg und Marfedingen be-
finden. Von hier aus steigt sie mit 2,79, langsam an. Sie folgt
einer Gelindelinie, die ungefihr in der Mitte zwischen der be-
stchenden StaatsstraBe und der Talmulde von Marfeldingen
nach der Oberei liegt.

Die Querung des sogenannten Teuftals erfolgt in der Nihe

des ersten groBlen Rankes der MurtenstraBe nordlich des Heggi-
dorn, ungefihr dort, wo heute schon die groBe Starkstrom-
leitung verliuft. Auch die weitere Fortsetzung folgt dieser Lei-
tung und zwar hart an der Kante des groBen Gelindeabbruches,
der zum Wohlensee hinunter fiihrt.
Uber Jaggisbach fithrt das Trasse zur Ecke des Spilwaldes.
Diese in bezug auf die Beeintrichtigung der Umgebung wohl
schwierigste Stelle gab AnlaB zu groBen Bedenken und Befiirch-
tungen. Es wird angestrebt, durch eine Umteilung der Grund-
stiicke den negativen Folgen des Zerschneidens entgegenzuwir-
ken.

Bei der Kreuzung der Autobahn mit der bestehenden Staats-
strafle bei der schon erwihnten 6stlichen Ecke des Spilwaldes

Flugaufnahme bei Gurbrii mit eingetragener Trasse der N 1. Bei R +T ist ein
Rastplatz
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Ubersichtsplan der NationalstraBen N1 und N 12 westlich von Bern

ist ein AnschluBbauwerk vorgesehen. Dieser Anschluf3 «Frau-
enkappelen» wird in erster Linie dem Verkehr von und nach
dem Laupenamt dienen; dieser wird von hier an die N 1 be-
niitzen konnen. Das Dorf Frauenkappelen wird weitgehend
vom Durchgangsverkehr entlastet. Der Antrag des Kantons
geht dahin, den Anschlufl gleichzeitig mit der Autobahn zu
bauen; hoffentlich werden sich die Bundesinstanzen diesem
Vorschlag anschlieBen und nicht darauf bestehen, den Bau des
Anschlusses auf einen spiteren Zeitpunkt zu verschieben.

Ostlich des Spilwaldes verliuft die N 1 vorerst in Waldes-
nihe, nachher biegt sie ab Richtung Bern. Nach der Kreuzung
der Riedbachstrafle erreicht die Autobahn das Gibelbachtal und
tiberquert dieses auf einer ca. 400 m langen Briicke. Die Steigung
vom Gibelbach nach Frauenkappelen betrigt gemil3 generellem
Projekt 3% 9,.

Die N 1, Betn—Gurbri, stellt, in ihrer Gesamtheit betrachtet,
ein gewaltiges Bauwerk dar: Die Kosten werden sich auf ca.
115 Millionen Franken belaufen, was einen Hinweis gibt auf
den Umfang und den Schwierigkeitsgrad dieses Werkes. Ein
Bauwerk von diesem Umfang hat zwangsliufig groB3e Eingriffe
in die Umgebung zur Folge. Diese sollten sich jedoch durch
sorgfiltiges Projektieren sowie durch Giiterzusammenlegungen
auf ein tragbares MaB3 reduzieren lassen. Gewisse unvermeidliche
und nicht kompensietbare Eingriffe und Minderwerte werden
letzten Endes mit Geld ausgeglichen werden miissen.

In verschiedenen Gemeinden konnte in den vergangenen
Jahren geniigend Land gekauft werden, um vollstindigen Real-
ersatz anbieten zu kénnen. Einzig im Gebiet von Frauenkap-
pelen werden in bezug auf den Landerwerb noch einige schwie-
rige Probleme zu bewiltigen sein.

Die Bauarbeiten sollen im Jahre 1971 beginnen; wegen der
schwierigen topographischen und geotechnischen Verhiltnisse
ist mit einer vier- bis fiinfjihrigen Bauzeit zu rechnen. Spi-
testens im Frithjahr 1977 sollte die N 1, Bern-Gurbrii, jedoch
dem Verkehr iibergeben werden konnen.

Die Nationalstralle N 12

Diese Nationalstrae verbindet Bern mit Freiburg und fiihrt
iber Bulle weiter nach Vevey, wo sie in die N 9 einmiindet.
Die N 12 war bisher ein Stiefkind unter den schweizerischen
NationalstraBen, da sie, abgesehen von Bern und Freiburg,
keine groBen Zentren beriihrt. Sie ist aber nicht nur als Haupt-
schlagader des Kantons Freiburg zu betrachten, sondern sie
hat auch fiir den Kanton Bern einige Bedeutung. Bekanntlich
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ist es mit den Fernverbindungen von Bern nach dem Siiden,
insbesondere nach Italien, nicht besonders gut bestellt, da uns
zwei Alpenketten von der Poebene trennen. Der Rawildurch-
stich wird eine gewisse Verbesserung bringen. Die N 12 wird
ihrerseits eine wertvolle Erginzung dieser nach Suden gerich-
teten Verbindung darstellen. So wird sie z. B. die kiirzeste Ver-
bindung von Basel und Bern nach dem Piemont bzw. nach
Turin und nach der westlichen Riviera darstellen. Auch der
GroBe St. Bernhard wird durch die N 12 eine Aufwertung
etfahren. Aber auch vom Gesichtspunkt des regionalen Verkehrs
ist die N 12 fiir Bern von wesentlicher Bedeutung. Im Raume von
Biimpliz wird sie gewichtigen stidtischen Verkehrsbedurfnissen
dienen, im Wangental soll sie die bestehende und zu schmale
Staatsstrale entscheidend entlasten. Fir das Laupenamt von
Interesse ist der Anschlufl bei Flamatt, wo der das Sensetal
heraufkommende Verkehr die N 12 erreichen und auf dem
schnellsten Weg nach Bern gelangen kann.

Der Stand der Projektierungsarbeiten und des Landerwerbes
ermoglicht es, mit den Arbeiten an den zahlreichen Briicken
und Kunstbauten im Jahre 1971 zu beginnen. Die Erdarbei-
ten werden in den Jahren 1972 und 1973 durchgefiihrt. Die
zahlreichen Anpassungsarbeiten sowie der Einbau des Belages
und die vielen Fertigstellungsarbeiten mussen in den Jahren
1974/75 durchgefiihrt werden, so daBl die N 12 im Jahre 1976
— etwas frither als die N 1 — betriebsbereit sein wird.

U. Kunz, Oberingenieur des
Autobahnamtes des Kantons Bern

Das Teilstiick Diidingen-Flamatt der N 12

Besonderheiten

Die Verbindung Vevey—Bern iiber Freiburg der National-
straBe N 12 hat den Charakter einer Autobahn. Obwohl sie von
der eidg. Planungskommission als Autobahn 2. Klasse einge-
otrdnet wutrde, ist ihr Ausmall demjenigen dhnlich, wie es die
Automobilisten zwischen Bern und Ziirich kennen.

Linienfiihrung

Das durchquerte Gebiet des Abschnittes Diidingen-Flamatt
besteht hauptsichlich aus einem hiigeligen Plateau in ungefihr
600 m Meereshohe. Dieses Plateau wird von mehreren Bichen
durchzogen, welche in nordlicher Richtung in die Sense ab-
flieBen. Es besteht aus rein landwirtschaftlichen Boden. Der
letzte Abschnitt umfaf3t das Sensetal und liegt in ungefihr 550 m
Hohe zwischen Flamatt und der Kantonsgrenze. Diese Zone



- mit noch etwas landwirtschaftlichem Einschlag — entwickelt
sich sehr rasch und nimmt angesichts ihrer gréBeren Bevolke-
rungsdichte immer mehr halbstidtische Merkmale an.

Das Trasse fiithrt in ziemlich gestreckter Linie von Diidingen
nach Flamatt. Auf der Hohe der Kantonsstra3e Freiburg—Schif-
fenen biegt es ostwirts ab, zieht stidlich am Weiler Bundtels
vorbei, macht einen Sprung mittels einer Briicke iiber das Fuch-
senloch (Richterswilbach), steigt dann mit 3,89, Steigung bis
Elswil an, um alsbald in die Ebene nérdlich von Wiinnewil
abzusteigen, umgeht dann nérdlich den Weiler Eggelried mit
seinem bewaldeten Hiigel und erreicht mit einem Gefille von
3,9% die Ebene von Flamatt. Hier lag die schwierigste Stelle
der ganzen Linienfiihrung, die datin bestand, die Ebene von
Winnewil (mittlere Héhe 600 m) mit dem Talboden der Sense
(530 bis 550 m Hohe) zu verbinden. Diese Schwierigkeit wurde
mit der Erstellung eines langen ansteigenden Viaduktes iibet-
wunden. Damit konnte auch der westliche Dotfteil Flamatts
umgangen, der Tafersbach, die KantonsstraBe Freiburg-Bern,
die AnschluBlstrale zum Bahnhof Flamatt und die Geleise der
Sensetalbahn iiberbriickt werden. In der Ebene von Flamatt
folgt das Trasse der SBB-Linie auf einer Linge von ungefihr
zwei Kilometer; es dreht dann ab, um die Sense und die Kan-
tonsgrenze zu iiberqueren und schlieBlich das Dotf Thérishaus
zu erreichen.

Hinsichtlich Lage sind die zwei letzten Kilometer des Ab-
schnittes sicher die am schlechtesten gelegenen; das Trasse fiihrt
unmittelbar dem nérdlichen FufBle des bewaldeten Abhanges
entlang, welcher die Ebene abgrenzt.

Mehrere Varianten zwischen Diidingen und Flamatt wurden
ausgearbeitet und betrafen einerseits das Gebiet des ehemaligen
Flugplatzes von Fillistorf und anderseits das Gebiet von Wiinne-
wil-Flamatt.

Im Gebiet von Fillistorf wurde schlieBlich das zuerst studierte
Projekt, der Eisenbahnlinie entlang, wegen des schwer zu 16-
senden Flurbereinigungsproblems fallen gelassen. Die meisten
und wohl am griindlichsten gepriiften Varianten betrafen den
Sektor von Flamatt. Nicht weniger als 13 Varianten wurden
studiert und berechnet. Eine solche, mit Senseiiberquerung
weiter nordlich, hitte eine Grundwasserzone, welche fiir
Neuenegg von besonderer Bedeutung ist, beriihrt. Eine andere
Variante, der Sense entlang, unterband die Ortsplanungsmog-
lichkeiten Flamatts; noch eine andere, die Verbindung der
Ebene von Wiinnewil mit Grossried-Riedern auf dem gleichen
Hohenniveau, verunméglichte das Erstellen eines Anschlusses.
Das Projekt siidlich des Dotfes Flamatt, mit Briicke und Tunnel,
schien ebenso zu riskiert in technischer Hinsicht, wie zu teuer,
und wies zudem einen schlechten Kriimmungsradius auf. So
wurde schluBendlich die gewihlte Losung vom Eidg. Amt fiir
StraBen- und FluBbau als die geeignetste anerkannt.
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Der Viadukt von Flamatt im Bau

Anschliisse

Im Sektor Diidingen-Flamatt sind ungefihr auf der Hohe
beider Abschnittsenden vollstindige Anschliisse vorgesehen.
Detjenige von Diidingen gehort eigentlich zum Sektor Corpa-
taux-Diidingen. Die Dringlichkeit eines Anschlusses in Flamatt
mufl man kaum besonders hervorheben. Er befindet sich am
Schnittpunkt von Tilern und an einem StraBenkreuz. Dank
seiner Lage vermag er auBler Flamatt die Gebiete von Neuenegg,
Laupen (wo die Industrie sich entwickelt), Schwatzenburg und
einen groBen Teil des freiburgischen Sensebezirks zu bedienen.

Bauprogramm

Der Bausektor Diidingen-Flamatt bildet einen Bestandteil des
Abschnittes Corpataux-Betn der NationalstraBe N 12. Die At-
beiten sollen ohne Unterbruch aufeinander folgen in der Rich-
tung Corpataux-Freiburg-Diidingen-Flamatt, so daf3 diese Ver-
bindung bis Juni 1975 dem Verkehr iibergeben werden kann.
Der Abschnitt Corpataux-Diidingen allein kann bis August
1971 in Betrieb genommen werden. Dieses Teilstiick, als Um-
fahrungsstrafle von Freiburg geltend, weist keine auBergewohn-
lichen Vorziige auf auBer ihrer Eigenschaft als interkantonale Ver-
bindung. Immerhin istin Anbetracht des Anzichungsvermégens
einer Autobahn zu erwarten, dal3 viele Automobilisten bis zur
Eroffnung des Teilstiicks Diidingen-Flamatt die Strecke Frei-
burg-Diidingen-Laupen-Flamatt-Bern beniitzen werden.

Stand der Arbeiten

Die Erdarbeiten an der Autobahn haben im Monat September
1970 in der Nihe von Bundtels begonnen. Die vorgingigen
Arbeiten, allgemein die groBen Kunstbauten umfassend, sind
beendigt oder werden es in allernichster Zeit, wie z. B. der
Viadukt von Flamatt.
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